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УРОВНИ РЕГУЛИРОВАНИЯ ЕСТЕСТВЕННЫХ МОНОПОЛИЙ В МИРОВОЙ
ЭКОНОМИКЕ (НА ПРИМЕРЕ ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНОГО ТРАНСПОРТА)
Лисиця К.С. Рівні регулювання природних монополій в світовій економіці (на
прикладі залізничного транспорту). В статті автором запропоновані рівні регулювання
природних монополій в світовій економіці: національний, регіональний і міжнародний. На
основі запропонованої системи регулювання проведений аналіз залізничної галузі
Республіки Білорусь.
Лисица Е.С. Уровни регулирования естественных монополий в мировой
экономике (на примере железнодорожного транспорта). В статье автором предложены
уровни регулирования естественных монополий в мировой экономике: национальный,
региональный и международный. На основе предложенной системы регулирования
проведен анализ железнодорожной отрасли Республики Беларусь.
Lisitsa K.S. Levels of natural monopolies regulation in world economy (by the
example of rail transport). The article offers levels of natural monopolies regulation in world
economy: national, regional and international. On basis of the offered regulation system the
author analyzes railway industry in Republic of Belarus.
Постановка проблемы. В конце ХХ - начале XXI вв. получила распространение
тенденция реформирования естественно-монопольных секторов с целью выделения
конкурентного и монопольного сегментов. При этом активно используются инструменты
региональной политики, привлечения частного сектора, внедрения конкурентных
механизмов, построения новых структурных форм функционирования компаний, и
привлечения международных и государственных инвестиций. Все это требует построения
новой системы регулирования естественных монополий (ЕМ).
Анализ последних исследований. Анализу деятельности железнодорожного
транспорта в Республике Беларусь до последнего времени не уделялось внимания как
отдельной отрасли: в целом исследовалось развитие всей транспортной системы. Среди
белорусских  и российских исследователей следует выделить таких как Еловой И.А.,
Булавко В.Г., Семченко В.Т., Кучевский Н.Г., Якунин В.И., Лапидус Б.М., Хусаинов Ф.И.
и другие.
Целью статьи является анализ железнодорожной отрасли Республики Беларусь на
основе предложенной автором системы регулирования естественных монополий в
мировой экономике.
Изложение основного материала. Анализ отчетов  Европейской комиссии ЕС,
Международного союза железных дорог, Совета по железнодорожному транспорту
государств-участников СНГ, Совета по транспортной политике при ЕврАзЭС,
Координационного Совета по транссибирским перевозкам и др. показал, что данные
документы содержат либо анализ рынка в рамках интеграционной группировки или
основные направления развития международного рынка, но не содержат системного
анализа регулирования рынка естественных монополий в целом.  Автором предлагается
система регулирования, которая строится на трех уровнях: национальном, региональном и
международном.
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На национальном уровне отдельные государства стремятся защитить свои
стратегически важные отрасли для экономики. В рамках национального режима
приоритет в регулировании ЕМ отдается достижению в первую очередь внутренних целей
развития на основе внутренних нормативно-правых актов.
В национальной нормативно-правовой базе Республики Беларусь введен полный
перечень документов, которые перевозчик обязан предъявить на границе при
осуществлении транзита. Определены 4 критерия, на основании недостоверности которых
таможенные органы имеют право задерживать груз (это наименование товара, его
количество,  вес брутто и число грузовых мест).  Проводится работа по внедрению на
пограничных пунктах пропуска принципа «одна остановка». В соответствии с этим
принципом транспортное средство, пересекающее таможенную границу, будет
останавливаться только один раз. Тем не менее, законодательство Республики Беларусь
несовершенно, обладает фрагментарностью, несогласованностью ряда нормативно-
правых актов, непрозрачностью, а также наличием актов, которые утратили свое
регулирующее воздействие. Так, в Республике Беларусь после принятия Декрета
Президента № 10  от 6  августа 2009г.  «О создании дополнительных условий для
инвестиционной деятельности в Республике Беларусь» приостановлено создание
специального законодательства по развитию логистики в стране, что является
нецелесообразным. Привлечение иностранного инвестора в транспортную отрасль, в
первую очередь, в железнодорожный сектор, требует принятия специального
законодательства, регулирующего вопросы использования различных комбинаций
сотрудничества государства и иностранного инвестора, наличия статуса естественной
монополии у рассматриваемой отрасли, использования стимулов и преференций как в
налоговой сфере, так и в правах собственности.
Государственное регулирование на национальном уровне осуществляется разными
методами – административными, экономическими, тарифными и нетарифными.
Административные методы реализуются посредством прямого вмешательства в
деятельность ГО «БЖД» через принятие нормативных актов и через комплекс мер по
управлению государственной собственностью. Основной формой реализации политики,
направленной на противодействие монополизации и развитие конкуренции в Республике
Беларусь, является планофикация, то есть использование программ и планов, включая
такие программы как Национальная стратегия устойчивого социально-экономического
развития Республики Беларусь на период до 2020 г., Комплексная программа обеспечения
эффективного использования транзитных возможностей Республики Беларусь на 2006–
2010 гг., Национальной программы развития железнодорожных пунктов пропуска на
государственной границе Республики Беларусь на 2007-2017 гг., Национальной
программа развития логистической системы Республики Беларусь на период до 2015 г. и
т.д.
В наибольшей степени используются экономические методы, такие как
предоставление налоговых льгот, долгосрочных низкопроцентных государственных
займов, государственных гарантий правительства в погашении кредитов, контроль над
ценообразованием на транспорте.
В своей деятельности ГО «БЖД» в своей деятельности не пользуется большим
количеством финансовых льгот. Гарантии правительства в погашении кредитов
распространяются только перед ОАО «Белагропромбанк» на кредиты, выданные
сельскохозяйственным дочерним предприятиям ГО «БЖД» (сельскохозяйственное ДРУП
«Свитязь» ТРУП «Барановичское отделение БЖД», сельскохозяйственное дочернее
предприятие «Авангард» ТРУП «Могилевское отделение БЖД», сельскохозяйственное
ДРУП «Омелинно» ТРУП «Бресткое отделение БЖД) и перед ОАО «Сберегательный банк
«Беларусбанк» (ТРУП «Витебское отделение БЖД»). Тем не менее, разграничение
методов носит условный характер, так как сохраняется на национальном уровне контроль
над ценовой политикой.
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С другой стороны, ГО «БЖД» помимо уплаты налогов в республиканский бюджет
обязано делать отчисления в государственный целевой бюджетный фонд национального
развития и инновационный фонд Министерства транспорта и коммуникаций.
В отношении ГО «БЖД» использовался в 2007-2009 гг. льготный подход в части
отчислений в инновационный фонд Министерства транспорта и коммуникаций.
Например, за перевозку грузов и пассажиров воздушным транспортом в 2009г. отчисления
составили 2 %, а автомобильным - 1,4 % (0,5 % в международном сообщении), водным –
1,4 %, против 0,4 % от себестоимости работ и услуг по перевозке грузов и пассажиров
железнодорожным транспортом. В 2010 г. политика резко изменилась: 19,0 %от
себестоимости выполненных работ (оказанных услуг) по регулированию использования
воздушного пространства, 3,47 % - от себестоимости работ/услуг оказанных услуг по
перевозке грузов и пассажиров железнодорожным транспортом, 1,4 %  - автомобильным
(0,5% в международном сообщении) и водным транспортом.
Такая практика отчислений в бюджетные фонды вызывает критику со стороны
МВФ и других международных организаций из-за отсутствия прозрачности, и также
ограничивает активность иностранных инвесторов и уменьшает свободные финансовые
средства для дальнейшей модернизации предприятий.
Тарифы на все виды внутриреспубликанских перевозок устанавливаются
Министерством экономики Республики Беларусь, а на транзитные, экспортные и
импортные – согласно тарифной политике стран СНГ и Балтии, но с учетом  конъюнктуры
мирового рынка. На грузовые внутриреспубликанские перевозки существует 53 тарифные
схемы, которые учитывают вид груза, контейнера, вес груза, расстояние а также
повышающие и понижающие специальные коэффициенты.
Особое внимание уделяется формированию тарифов в международном сообщении
для массовых грузов основной номенклатуры: каменный уголь, черные металлы,
нефтепродукты, минеральные удобрения, строительные, лесные и другие массовые грузы.
Для этих грузов применяются понижающие коэффициенты и фиксированные ставки для
определенных маршрутов. В настоящее время около 90% объема всех транзитных грузов
по территории республики перевозится по фиксированным тарифным ставкам, которые
обеспечивают постоянную транспортную составляющую в цене товаров и повышает их
конкурентоспособность на внешних рынках.
Нетарифне методы регулирования включают в себя реализацию национальных
интересов в области железнодорожного транспорта, снижение рисков нанесения ущерба
жизни и здоровья  грждан, имуществу физических и юридических лиц, государственной
собственности, окруающей среде, сохранение единого транспортного пространства
государств-участников СНГ, интеграцию железных дорог в европейскую и азиатские
транспортне системы.
В рамках национального уровня поддержка и регулирование железнодорожного
сектора оказывают существенное влияние на развитие поддерживающих и родственных
отраслей,  то есть отраслей обеспечивающих бесперебойное функционирование и
обновление рассматриваемого сегмента. Так, в республике предусмотрено развитие
производства грузовых железнодорожных вагонов на СЗАО «Могилевский
вагоностроительный завод» и СЗАО «Осиповичский вагоностроительный завод».
Расширение международной торговли и устранение торговых барьеров усиливает
потребность стран к региональной интеграции, формированию интеграционного уровня
регулирования. В сфере ЕМ, этому способствует тот факт, что значительная разница в
региональных ценах в инфраструктурных отраслях поставила обрабатывающие отрасли
промышленности в неблагоприятное положение с точки зрения конкурентоспособности. В
рамках региональной интеграционной группировки происходит постепенное стирание
национальных границ, формирование единой законодательной базы, формирование
единого рынка, и предоставление преференциального режима отраслям стран, входящих в
группировку.
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На интеграционном уровне регулирования на первое место выходят цели
обеспечения устойчивости на мировой арене всего региона, стимулирование
экономически эффективной эксплуатации ЕМ в рамках региона, обеспечение
надлежащего уровня инвестирования в данные отрасли, «устранение узких мест»,  а также
усилия по снижению региональных потерь. Таким образом, интеграционный уровень
регулирования направлен  на улучшение функционирования регионального рынка,
усиление позиций не отдельно взятой страны, а целого региона в мировой экономике.
ГО «БЖД» на перевозки грузов на интеграционном уровне применяет тарифы в
соответствии с концепцией установления согласованной тарифной политики на
железнодорожном транспорте государств-участников СНГ и стран Балтии. В сообщении
России и Республики Беларусь подписано соглашение о создании равных условий в
области тарифной политики на железнодорожном транспорте. При перевозке грузов по
железной дороге из Беларуси в Россию применяются тарифы, равные российским.
На интеграционном уровне существует скоординированное стимулирующее
регулирование, то есть создание региональной инфраструктуры, стратегически
связывающей регион с ведущими мировыми рынками, происходит согласованно за счет
либо централизованных средств интеграционной группировки (СНГ, ЕврАзЭС), либо за
счет средств международной организации с привлечением заинтересованных сторон
(ЕБРР, программа «Восточное партнерство»).
Таким образом, сотрудничество стран на интеграционном уровне позволяет
развивать транспортные сети не с позиций отдельной железнодорожной администрации и
территорий, а с позиций общего транспортного пространства государств-участников.
Основная цель регулирования на интеграционном уровне включает в себя создание
современных систем организации в виде формирования единой интегрированной сети
центров информационного, таможенного, логистического и навигационного обеспечения
участников транспортного процесса.
В мире растущей глобализации и взаимозависимости между государствами
общепризнано, что многосторонние правила могут обеспечить более сбалансированные и
эффективные рамки для международного сотрудничества, чем те, которые предусмотрены
только в двусторонних или региональных соглашениях. Таким образом, международный
уровень регулирования позволяет создать основу для глобального сотруничества.
Посредством инструментов международного уровня устанавливается баланс между
государством и рынком, и «наилучшим способом эффективного распределения ресурсов
признается рыночный механизм». Взаимодействие стран на международном уровне
регулирования в рамках универсальных и специализированных международных
организаций позволяет устранять проблемы, не решаемые на региональном и
национальном уровнях (защита инвестиций, надежность трансграничных потоков,
обеспечение прозрачности мировых рынков).
Участие Республики Беларусь в международных соглашениях и организациях
способствует совершенствованию механизма разработки и поддержки важных
международных национальных и региональных программ, а также реализации
конкретных мероприятий, которые изложены в государственных программах.
Особенностью правового регулирования в этой сфере является то, что основные вопросы
перевозок устанавливаются в международных соглашениях (транспортных конвенциях),
содержащих унифицированные нормы, единообразно определяющие условия
международных перевозок грузов и пассажиров. В данном случае основными субъектами
являются международные организации (универсальные и специализированные), которые
оказывают влияние на развитие мирового транспортного рынка в целом.
На международном уровне Республика Беларусь не в должной мере использует
преимущества эффекта «географической близости», то есть политика и стандарты
регулирования должны соответствовать существующим в соседних регионах с высоким
доходом, так как это обеспечит в дальнейшем присоединение к надежной
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макроэкономической среде, использование единых подходов к строению и развитию
железнодорожного транспорта. Это также позволит обеспечить более легкий доступ к
выгодному взаимодействию и обмену, предпринимать скоординированные усилия по
снижению транспортных издержек. Институциональные реформы в государственном
регулировании Республики Беларусь являются целесообразными, так как строение и
регулирование железнодорожной отрасли не совпадает со строением и регулированием
железнодорожных отраслей стран, основных торговых партнеров во
внешнеэкономической деятельности, и стран-соседей.
На международном уровне действуют две основные международные
железнодорожные конвенции: Соглашения о международном железнодорожном грузовом
сообщении (СМГС) и Конвенция о международных железнодорожных перевозках
(КОТИФ). За основу в этих конвенциях положены разные правовые системы и разные
условия (разный порядок исчисления сроков доставки грузов), поэтому в них участвуют
разные страны. Особенностью СМГС является то, что она принята на базе внутреннего
советского законодательства и действует в странах-членах СНГ.
На каждом уровне регулирования используются специфические инструменты
(транспортные конвенции, меморандумы или специальные фонды), которые позволяют
при рациональном соотношении затрат достигать поставленных целей Республики
Беларусь в условиях интеграции в мировую транспортную сеть. А именно:
- устранение препятствий для развития транспортных потоков как внутри
макрорегиона Северная Европа, так и через него, а также форсирование осуществления
транспортно-логистических инфраструктурных проектов (Партнерство в области
транспорта и логистики «Северное измерение»);
- дальнейшее развитие международных железнодорожных перевозок в сообщении
Европа – Азия – Европа (осуществление совместного проекта ЭСКАТО ООН/ОСЖД в
части организации демонстрационных пусков контейнерных маршрутных поездов по
Северному коридору Трансазиатской железной дороги транзитом через Беларусь в страны
Западной Европы);
- дальнейшая гармонизация процесса планирования перевозок в международном
пассажирском сообщении (Форум «Пространство 1520», Форум «Трейн Европ»);
- финансирование межгосударственных инвестиционных проектов (антикризисный
фонд ЕврАзЭС, величина которого составляет 8,5 млрд. долл.);
- построение более гибкой тарифной политики в сфере железнодорожных
перевозок, перенос таможенных процедур на внешние границы ЕврАзЭС (Совет по
транспортной политике при ЕврАзЭС);
- развитие транспортно-логистической отрасли Республики Беларусь и участие в
проекте «Западные ворота ЕврАзЭС» (Совет по транспортной политике при ЕврАзЭС и
др.);
- создание транспортного коридора Восток-Запад, который будет являться
альтернативой морскому пути для грузов из Китая и других стран Азии,  которые
направляются в Европу (Евроазиатский транспортный форум (ASEM));
- создание благоприятных условий для иностранного инвестирования на
территории Республики Беларусь для развития транспортно-логистических услуг. В
первую очередь это касается функционирования свободных экономических зон
(освобождение от таможенных пошлин на ввозимое оборудование для строительства
транспортно-логистических центров и др.). Основной проблемой в данной сфере служит
то, что на момент заключения договора инвестор может быть ограничен сроком действия
договора о СЭЗ (срок действия СЭЗ Республики Беларусь –  30  лет,  а аренда земельного
участка в среднем 50 или 99 лет);
- либерализация таможенного законодательства (Совет по железнодорожному
транспорту государств участник СНГ; Совет по транспортной политике при ЕврАзЭС;
Координационный Совет по транссибирским перевозкам и др.);
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- развитие более узкой специализации транспортных услуг в Республике Беларусь
(доставка крупных, негабаритных грузов, обслуживание строительных объектов, доставка
малых партий в составе сборных грузов);
- повышение качества услуг за счет более квалифицированного персонала и новых
технологий;
- экономическая интеграция и унификация секторальной экономической политики;
- более интенсивное использование Республикой Беларусь своих транспортных
коммуникаций для перевозки грузов на евроазиатском направлении за счет
совершенствования технологий перевозок грузов прямыми ускоренными поездами
(включая контейнерные). В настоящее время неиспользуемые возможности II
международного транспортного коридора в направлении стран Центральной и Восточной
Европы по железнодорожному транспорту составляют 40 млн. т.;
- сохранение конкуренции между различными морскими портами за белорусские
железнодорожные товары.
На основе анализа, автором выделены преимущества и недостатки существующей
системы государственного регулирования железнодорожного транспорта в Республике
Беларусь. Среди преимуществ предложенной системы следует выделить ориентацию на
интеграционный и международный уровень регулирования, гибкую политику
тарифообразования на интеграционном и международном уровне, развитие родственных и
поддерживающих отраслей, институциональное сотрудничество, скоординированное
стимулирующее регулирование на интеграционном уровне. К недостаткам -
несогласованность развития отдельных видов транспорта и не использование в полной
мере эффекта «географической близости».
Система государственного регулирования железнодорожным транспортом в
Республике Беларусь обладает как своими преимуществами, так и недостатками. На
национальном уровне происходит неадекватное развитие регулирование (жестко
централизованное регулирование, отсутствие конкуренции, отсутствие частного сектора,
отставание в технологическом и техническом развитии), что приводит к завышенным
затратам в сфере предоставления услуг, что сдерживает развитие сопряженных
государств. При регулировании в Республике Беларусь в большей степени превалирует
интеграционный и мировой уровень. Большинство программных документов принимается
либо с опорой на существующие документы на интеграционном. В сложившихся
условиях взаимная заинтересованность стран Европы и Азии, а также ТНК ведущих
мировых рынков, в развитии транспортных связей способствует созданию четкого
взаимодействия и стратегического партнерства с целью привлечения дополнительных
объемов грузов в международном сообщении, ускорению формирования транспортного
пространства, созданию региональной инфраструктуры, связывающей регион с ведущими
мировыми рынками. Использование государством стратегии регулирования
железнодорожного транспорта, ориентированной вовне,  позволяет объединять ресурсы
стран-членов для развития и поддержания отрасли, разработать согласованную стратегию
интеграции в мировой транспортный рынок.
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